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Целью статьи является изучение 
возможностей и угроз развития 
автомобилестроения в условиях 
глобализации. Авторами 
проанализирована государственная 
политика, приведён опыт 
зарубежных стран в сфере 
регулирования автомобилестроения, 
а также динамика изменений 
в отрасли в рамках ВТО. Исходя 
из анализа текущей ситуации, 
определены перспективы 
для автопроизводителей, 
обоснованы меры государственной 
поддержки и участия в развитии 
автомобилестроения, включая 
создание особых экономических 
зон, инвестиционную политику, 
таможенный контроль.
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А втомобилестроение остаётся одной из ведущих отраслей экономики России . Во всём мире данная от-
расль зарекомендовала себя как высоко-
технологичная и наукоёмкая, создающая 
рабочие места не только на предприятиях, 
непосредственно вовлечённых в произ-
водство автомобилей и комплектующих, 
но и в смежных отраслях, связанных с про-
изводством металлов, резины, пластмасс, 
стекла, а также программного обеспече-
ния, микроэлектроники, высокотехноло-
гичного оборудования . Отрасль создаёт до 
15 % мирового ВВП, использует около 
15 % всего мирового объёма выпускаемой 
стали, а одно рабочее место на автозаводе 
может создать до 14 своих аналогов 
в смежных отраслях [1, с . 189] .
Такие страны, как Япония, Германия, 
США, Франция, Китай, стараются оказы-
вать финансовую поддержку, стимулиро-
вать частные инвестиции в развитие 
и совершенствование автомобильной 
сферы . В России в автомобилестроении 
занято около 10 % трудоспособного насе-
ления [2, с . 43] . Причём в настоящее вре-
мя под российскими автопроизводителя-
ми понимают не только давно функцио-
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рынкам Европы), достаточно квалифицированную и при этом дешёвую 
рабочую силу, а также наличие сырьевой базы (металлов, компонентов для 
химической и стекольной промышленности), развитую сеть смежных отраслей. 
Одновременно с этим Российская Федерация представляет собой 
огромный ненасыщенный и растущий потребительский рынок в данном 
сегменте. В период с 2012 по 2016 год количество автомобилей, 
приходившихся на 1000 жителей, возросло с 257 до 294 штук (рис. 1). Россия 
значительно отстаёт по этому показателю от ведущих европейских стран и 
США, за тот же период в Европе показатель вырос с 483 до 615, а в США − с 
641 до 776 штук. К тому же средний возраст всех легковых автомобилей в 
России значительно превышает аналогичный показатель в Европе (12 и 7 лет 
соответственно). При этом средний возраст отечественных машин составляет 
16 лет, а иностранных − около 10 лет, что позволяет сделать вывод о 
необходимости обновления автомобильного парка. Во всём мире потребители 
используют около 15 % бюджета на приобретение личного автомобиля. В 
России значительно меньшая доля населения может позволить себе такое 
дорогостоящее вложение [4, 5]. 
 
Рис. 1. Число собственных легковых автомобилей на 1000 человек населения [15]. 
 
Реальное обновление автотранспорта происходит главным образом за 
счёт бюджетных и более качественных по сравнению с отечественными, 
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нирующие заводы (типа АвтоВАЗ, Группа 
«ГАЗ»), но и все сборочные производства 
на террит рии страны (более 20 ав ри-
тетных марок: Шкода, Опель, Форд, 
Ниссан, Тойота, Фольксваген, BMW 
и др .), при этом в мировом производстве 
и экспорте российская доля незначитель-
на и составляет соответственно 2,7 % 
и 0,29 % [3, с . 148] .
I.
Основными конкурентными преиму-
ществами России в автомобильной сфере 
принято считать выгодное географическое 
положение (близость к рынкам Европы), 
достаточно квалифицированную и при 
этом дешёвую рабочую силу, а также на-
личие сырьевой базы (металлов, компо-
нентов для химической и стекольной 
промышленности), развитую сеть смеж-
ных отраслей .
Одновременно с этим Российская 
Федерация представляет собой огромный 
ненасыщенный и растущий потребитель-
ский рынок в данном сегменте . В период 
с 2012 по 2016 год количество автомоби-
лей, приходившихся на 1000 жителей, 
возросло с 257 до 294 штук (рис . 1) . Россия 
значительно отстаёт по этому показателю 
от ведущих европейских стран и США, за 
тот же период в Европе показатель вырос 
с 483 до 615, а в США –  с 641 до 776 штук . 
К тому же средний возраст всех легковых 
автомобилей в России значительно пре-
вышает аналогичный показатель в Европе 
(12 и 7 лет соответственно) . При этом 
средний возраст отечественных машин 
составляет 16 лет, а иностранных –  около 
10 лет, что позволяет сделать вывод о не-
обходимости обновления автомобильного 
парка . Во всём мире потребители исполь-
зуют около 15 % бюджета на приобретение 
личного автомобиля . В России значитель-
но меньшая доля населения может позво-
лить себе такое дорогостоящее вложение 
[4, 5] .
Реальное обновление автотранспорта 
происходит главным образом за счёт бюд-
жетных и более качественных по сравне-
нию с отечественными иномарок, в боль-
шинстве случаев собранных в России . 
«Свои» иностранцы проводят более гибкую 
ценовую политику и составляют острую 
конкуренцию отечественным аналогам . 
В последние годы наблюдается положи-
тельная динамика продаж автомобилей как 
собственных, так и зарубежных произво-
дителей на российском рынке . Тройку 
лидеров по итогам 2016 года представляют 
Lada (19,7 %), KIA (11,4 %) и Hyundai 
(11 %) . Это обусловлено улучшением по-
купательной способности населения и ме-
рами государственной поддержки спроса, 
для стимулирования которого государство 
Рис. 1. Число собственных легковых автомобилей на 1000 человек населения в России [15].
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• 
использовало программу льготного креди-
тования, позволившую увеличить продажи 
автомобилей и даже на 20 % превысить 
плановые показатели [6] .
Иностранные компании продолжают 
наращивать производственные мощности 
на территории России, организуя не толь-
ко сборочные производства, но и увели-
чивая мощности по выпуску автокомпо-
нентов .
Ключевыми проблемами российских 
автопроизводителей являются:
• низкая конкурентоспособность про-
дукции (невысокое качество при относи-
тельно высоких ценах);
• отсутствие современных передовых 
технологий и базы производства комплек-
тующих (значительное отставание от ми-
рового уровня);
• высокий моральный и физический 
износ оборудования при незначительном 
инвестировании в научные разработки 
и обновление оборудования;
• недостаток собственных финансовых 
ресурсов для внедрения новых технологий 
при низком уровне инвестиционной при-
влекательности российских предприятий 
для иностранных партнёров;
• отсутствие механизмов стимулиро-
вания государством научно-исследова-
тельских и опытно-конструкторских работ 
в автомобильной промышленности при 
высокой налоговой нагрузке и негибкости 
тарифно-таможенной политики;
• низкая производительность труда 
и неадекватная заработная плата, дефицит 
высококвалифицированных кадров (в том 
числе нехватка учебных заведений, спо-
собных осуществлять их подготовку);
• невостребованность передового опы-
та мировых автопроизводителей (ограни-
ченность количества предлагаемых комп-
лектаций модели не более чем тремя-пя-
тью у российских производителей, по 
сравнению с 5–10 комплектациями у за-
рубежного производителя с возможно-
стью изменений под требования потреби-
теля) .
II.
Всё перечисленное не позволяет пре-
одолеть технологическую отсталость 
и выйти на должный уровень производ-
ства . При этом конкуренцию составляют 
как автомобили из Южной Кореи и Китая, 
так и ввозимые в Россию подержанные 
иномарки, которые при достаточно высо-
ком качестве находятся в одном ценовом 
сегменте с российскими аналогами .
При этом вступление России в ВТО 
вряд ли способствовало развитию отече-
ственного автомобилестроения . Резуль-
татом договорённостей было постепен-
ное снижение ввозных пошлин, протек-
ционистский режим для сборочных 
производств и более длительный пере-
ходный период .
Если в 2009 году пошлины на новые 
иномарки составляли 30 %, то после 
вступления в ВТО в 2012 году они были 
снижены до 25 % [13], а в дальнейшем 
будут составлять 15 % [14] . Высокие пош-
лины на ввоз иномарок стимулируют ор-
ганизацию сборочных производств, но 
если в азиатских и восточно-европейских 
странах порогом для их открытия стали 
пошлины в размере минимум 35 %, то 
в России он оказался существенно ниже . 
Что касается подержанных иномарок 
с возрастом от 3 до 7 лет, для них пошлины 
должны составлять не менее 20 % [2, с . 45] .
Заметим, что пошлины у нас выполня-
ют лишь фискальную функцию, не реали-
зуя регулирующую и защитную функции, 
ибо значительная часть иномарок не мо-
жет составить стимулирующую конкурен-
цию отечественным аналогам в силу сво-
его более высокого уровня качества 
и более высокого класса при аналогичном 
уровне цен . Опять же в России был прод-
лён действующий режим промышленной 
сборки с установлением квоты по льгот-
ным пошлинам на уровне 5 % на комплек-
тующие до 2020 года, причём ряд из них 
долгое время пользовался правом беспош-
линного ввоза, хотя многим зарубежным 
автоконцернам и без этих преференций 
по-прежнему выгодно ввозить свои комп-
лектующие . При этом иностранные про-
изводители должны выдерживать уровень 
локализации производства на уровне не 
ниже 60 % (к примеру, в Китае и Индии 
данный показатель составлял 75 %), также 
для них установлены минимальные пока-
затели объёмов производства . По оконча-
нии переходного периода в июле 2018 го-
да все процессы в данной сфере обязаны 
соответствовать требованиям ВТО, а ввоз-
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ные пошлины уплачиваться в полном 
объёме [2] .
Для поддержки зарубежных автопро-
изводителей и выполнения обязательств 
перед иностранными инвесторами пять 
лет назад принят Федеральный закон 
«О некоторых мерах государственной 
поддержки отдельных категорий произ-
водителей моторных транспортных 
средств, их узлов и агрегатов», дающий 
возможность компенсировать потери 
иностранных производителей из феде-
рального бюджета, а также предоставлять 
субсидии [7, статья 1] . Однако наступив-
ший вскоре период антироссийских 
санкций со стороны США и ЕС изменил 
ситуацию с выполнением взаимных до-
говорённостей .
И всё же не следует сбрасывать со счетов 
некоторые формальные преимущества 
членства России в ВТО, ставшие ограничен-
но используемым потенциалом:
• сотрудничество с лидерами автомо-
бильной промышленности и доступ к пере-
довым производственным технологиям;
• приток иностранных инвестиций 
и ввоз высокотехнологичного оборудова-
ния;
• организация производства продукции 
и комплектующих на территории страны 
с увеличением числа рабочих мест в основ-
ной и смежных отраслях;
• возможности экспорта продукции, 
выпускаемой совместными предприятиями;
• замещение импорта автомобилей на 
продукцию отечественного производства .
III.
В перспективе, даже самой ближайшей, 
остаётся возможность увеличить долю 
России в мировом производстве и более 
основательно выйти на мировые рынки .
При этом существуют высокие риски 
вытеснения с рынка продукции исконно 
российских предприятий (таких, как 
АвтоВАЗ) в силу большего объёма ввози-
мых товаров в условиях низкого уровня 
пошлин и снижения прочих таможенных 
барьеров . Для погашения рисков следует 
форсировать процесс разработки новых 
продуктов и повышения их качества . 
Значительный возраст транспортных 
средств и низкая степень обеспеченности 
ими населения не могут не способствовать 
развитию отечественного автопрома . 
Этому же может помочь снижение ключе-
вой ставки Центробанка, повышающей 
доступность автокредитования [4] .
Важно, чтобы государство продолжило 
проводить политику поддержки отече-
ственного производителя . С 2013 года 
реализуются программы, включающие 
субсидирование процентных ставок по 
автокредитам . В 2017 году комплекс дей-
ствующих мер был дополнен стимулирова-
нием спроса отдельных групп потребите-
лей: покупателей первого автомобиля, се-
мейного автомобиля . Стоимость машины, 
на которую это распространяется, теперь 
выросла до 1 млн 450 тыс . рублей, причём 
в программе могут участвовать не только 
отечественный АвтоВАЗ, но и Renault, 
Nissan, Volkswagen, Skoda и прочие концер-
ны, скидка на автокредит составляет 10 %, 
минимальная процентная ставка –  9,5 % 
[8] . Помимо этого, с 2014 года действует 
программа утилизации старых авто, что 
позволяет повысить спрос именно на оте-
чественные машины, обновить российский 
автопарк и снизить средний возраст авто-
мобилей в РФ [9] .
Подобные шаги было бы целесообразно 
дополнить снижением налогового бремени 
на владельцев автотранспортных средств, 
развитием и повышением качества авто-
транспортной инфраструктуры, оптимиза-
цией таможенных пошлин, в частности для 
обновления парка автомобилей увеличить 
ввозные пошлины на подержанные ино-
марки с возрастом более семи лет сораз-
мерно пошлинам на новые автомобили, что 
приведёт к сокращению потребления 
устаревшей техники . Аналогичным путём 
пошло правительство Китая, которое 
в 2001 году увеличило ввозные пошлины 
до 200 % с их дальнейшим постепенным 
снижением до 25 %, что позволило защи-
тить внутренний рынок от импорта, под-
нять собственное производство и вывести 
его на мировой рынок [10, с . 258] . Можно 
также использовать повышенные ставки 
страховых взносов на автомобили старше 
семи лет .
Однако без создания нового производ-
ства и модернизации имеющейся матери-
альной базы подъёма отечественного авто-
мобилестроения не произойдёт . Нужны 
инновационные технологии, но времени 
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и финансовых ресурсов на их разработку 
и внедрение, по сути, нет . И значит, поли-
тика догоняющего развития неприемлема, 
необходимы кардинальные изменения .
Государство готово осуществлять зна-
чительную поддержку автомобильной от-
расли, для этого была принята стратегия 
развития автомобильной промышленности 
до 2020 года [11, 12], в рамках которой 
определены меры стимулирования потреб-
ления и производства, экспорта и инвести-
ций, укрепления инфраструктуры и кадро-
вого обеспечения . Эта стратегия включает 
и одно из наиболее перспективных направ-
лений государственной политики –  созда-
ние особых экономических зон, где есть 
все условия и для развития автомобильно-
го производства, чему удачный пример 
Калининградская область [3, с . 148] . И она, 
та же стратегия, полагаем, содержит пред-
посылки, чтобы реализовать предлагаемые 
нами:
• формирование крупных корпораций 
и кластеров в сфере автомобильного про-
изводства с целью стимулирования внут-
реннего производства;
• предоставление кредитов для произ-
водителей и потребителей на приобретение 
технологий, НИОКР и конечной продук-
ции под гарантии и при поддержке госу-
дарства;
• стимулирование иностранных инве-
стиций и организацию совместных произ-
водств в автомобилестроении;
• регулирование деятельности зарубеж-
ных автопроизводителей на территории 
России;
• создание совместных и отечествен-
ных центров фундаментальных и приклад-
ных исследований в области инновацион-
ных проектов;
• оптимизацию и повышение эффек-
тивности нормативно-правовой базы 
в сфере таможенной политики, сертифи-
кации, контроля качества, связанных 
с автомобилестроением;
• стимулирование общего уровня эко-
номического развития и роста уровня до-
ходов населения для создания стабильного 
потребительского спроса .
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Background. Motor industry remains one of the 
leading sectors of the Russian economy. Worldwide, this 
industry has established itself as a high-tech and 
knowledge-intensive industry, creating jobs not only in 
enterprises directly involved in manufacture of 
automobiles and their components, but also in industries 
related to production of metals, rubber, plastics, glass, 
and software, microelectronics, high-tech equipment. 
The industry creates up to 15 % of world GDP, uses about 
15 % of the total world output of steel, and one workplace 
at a car factory can create up to 14 of its counterparts 
in related industries [1, p. 189].
Countries such as Japan, Germany, USA, France, 
China are trying to provide financial support, 
encourage private investment in development and 
improvement of the automotive sector. In Russia, 
about 10 % of the working-age population is employed 
in the automotive industry [2, p. 43]. Moreover, at 
present, local automanufacturers comprise not only 
long-established Russian factories (such as AvtoVAZ, 
the GAZ Group), but also international assembly plants 
located in the country (more than 20 reputable 
brands: Skoda, Opel, Ford, Nissan, Toyota, 
Volkswagen, BMW and others), while in the world 
production and export, the Russian share is 
insignificant and makes up respectively 2,7 % and 
0,29 % [3, p. 148].
Objective. The objective of the authors is to 
consider different aspects of the modern automotive 
market in terms of globalism.
Methods. The authors use general scientific 
methods, comparative analysis, evaluation approach, 
scientific description.
Results.
I.
The main competitive advantages of Russia in the 
automotive sector are considered to be an 
advantageous geographical position (proximity to 
European markets), a sufficiently qualified and at the 
same time cheap labor force, as well as availability of 
raw materials (metals, components for the chemical 
and glass industries), a developed network of related 
industries.
At the same time, the Russian Federation 
represents a huge unsaturated and growing consumer 
market in this segment. In the period from 2012 to 
2016, the number of cars per 1000 inhabitants 
increased from 257 to 294 units (Pic. 1). In terms of 
this indicator, Russia lags far behind the leading 
European countries and the United States; in the same 
period in Europe, the figure rose from 483 to 615, and 
in the United States from 641 to 776. In addition, the 
average age of all passenger cars in Russia 
significantly exceeds that in Europe (12 and 7 years, 
respectively). At the same time, the average age of 
domestic cars is 16 years, and foreign –  about 10 
years, which allows to conclude about the need to 
update the car park. Worldwide, consumers use about 
15 % of the budget for purchase of a personal car. In 
Russia, only a smaller proportion of the population 
can afford such a costly investment [4, 5].
The real renewal of vehicles takes place mainly at 
the expense of budget and better-quality cars compared 
to domestic ones, mostly assembled in Russia. 
International manufacturers installed in the country 
pursue a more flexible pricing policy and make fierce 
competition to their domestic counterparts. In recent 
years, there has been a positive trend in sales of cars 
from both domestic and foreign manufacturers in the 
Russian market. The top three in 2016 are represented 
by Lada (19,7 %), KIA (11,4 %) and Hyundai (11 %). This 
is due to improved purchasing power of population and 
measures of state support of demand, to stimulate which 
the state used the program of preferential loans, which 
allowed to increase car sales and even exceed the 
planned figures by 20 % [6].
Foreign companies continue to increase 
production capacity in Russia, organizing not only 
assembly production, but also increasing the capacity 
for production of automotive components.
The key problems of Russian automakers are:
• low competitiveness of products (low quality at 
relatively high prices);
• lack of modern advanced technologies and the 
base for production of components (a significant lag 
from the world level);
• high moral and physical deterioration of 
equipment with little investment in research and 
development of equipment;
• lack of own financial resources for introduction 
of new technologies with a low level of investment 
attractiveness of Russian enterprises for foreign 
partners;
• lack of government incentives to stimulate 
research and development in the automotive industry 
with a high tax burden and inflexibility of the tariff and 
customs policy;
• low labor productivity and inadequate wages, a 
shortage of highly qualified personnel (including a 
shortage of educational institutions capable of 
carrying out their training);
• lack of demand for advanced experience of 
world automakers (the number of proposed model 
configurations is limited to no more than three to five 
from Russian manufacturers, compared to 5–10 
configurations from a foreign manufacturer with the 
possibil ity of changes/options following the 
requirements of the consumer).
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II.
All of the above does not allow to overcome 
technological backwardness and to reach the proper 
level of production. At the same time, the competition 
is made up of cars from South Korea and China, and 
second-hand foreign cars imported into Russia, 
which, with sufficiently high quality, are in the same 
price segment as their Russian counterparts.
At the same time, Russia’s accession to WTO 
hardly contributed to development of the domestic 
automotive industry. The agreement resulted in a 
gradual reduction in import duties, a protectionist 
regime for assembly plants and a longer transition 
period.
If in 2009 duties on new foreign cars were 30 %, 
then after joining WTO in 2012 they were reduced to 
25 % [13], and in the future they will be of 15 % [14]. 
High import duties on foreign cars stimulate 
organization of assembly plants, but if in Asian and 
Eastern European countries the threshold for their 
opening was a duty of at least 35 %, in Russia it turned 
out to be significantly lower. As for used cars with an 
age of 3 to 7 years, for them the duty should be at 
least 20 % [2, p. 45].
Note that the duties in our country perform only 
a fiscal function, not implementing the regulatory 
and protective functions, because a significant part 
of foreign cars cannot create stimulating competition 
to domestic counterparts due to its higher level of 
quality and higher class at a similar price level. Again, 
in Russia, the existing industrial assembly regime 
was extended with a quota set at preferential duties 
at the level of 5 % for components until 2020, and a 
number of them for a long time enjoyed the right of 
duty-free importation, although it is still profitable for 
many foreign automakers to import its components. 
At the same time, foreign producers must maintain 
a level of localization of production at a level not lower 
than 60 % (for example, in China and India, this figure 
was 75 %), and minimum production volumes were 
also set for them. At the end of the transition period 
in July 2018, all processes in this area must comply 
with WTO requirements, and import duties must be 
paid in full [2].
Five years ago, the Federal Law «On some 
measures of state support for certain categories of 
manufacturers of motor vehicles, their components 
and assemblies» was adopted to support foreign 
automakers and fulfillment of obligations to foreign 
investors [7, article 1]. However, the soon-to-come 
period of the sanctions imposed by the United States 
and the EU changed the situation with implementation 
of mutual agreements.
Nevertheless, one should not discount some of 
the formal advantages of Russia’s membership in 
WTO, which have however become limited in their 
potential:
• collaboration with auto industry leaders and 
access to advanced manufacturing technologies;
• inflow of foreign investments and import of high-
tech equipment;
• organization of production and components in 
the country with an increase in the number of jobs in 
the main and related industries;
• export opportunities for products manufactured 
by joint ventures;
• substitution of car imports for domestic 
products.
III.
In the future, even the closest one, there remains 
the opportunity to increase Russia’s share in world 
production and to more thoroughly enter global 
markets.
At the same time, there are high risks of crowding 
out of the market products of the original Russian 
enterprises (such as AvtoVAZ) due to the higher 
volume of imported goods in conditions of a low level 
of duties and reduction of other customs barriers. To 
pay off risks, one should speed up the process of 
developing new products and improving their quality. 
A significant age of vehicles and a low degree of 
provision of the population with them cannot but 
contribute to development of the domestic auto 
industry. This can also be helped by reducing the key 
rate of the Central Bank, which increases availability 
of car loans [4].
It is important that the state continues to pursue 
a policy of supporting domestic producers. Since 
2013, programs have been implemented that include 
subsidizing interest rates on car loans. In 2017, a set 
of existing measures was supplemented by stimulating 
the demand of certain groups of consumers: buyers 
of a first car, family cars. The cost of a car for which it 
is distributed has now grown to 1 million 450 thousand 
rubles, and not only the domestic AvtoVAZ can 
participate in the program, but also Renault, Nissan, 
Volkswagen, Skoda and other concerns, the discount 
on car loans is 10 %, the minimum percentage rate is 
9,5 % [8]. In addition, since 2014, a program of 
recycling old cars has been in place, which makes it 
possible to increase the demand for domestic cars, 
update the Russian fleet and reduce the average age 
of cars in the Russian Federation [9].
Such steps would be advisable to be complemented 
with reduction of the tax burden on motor vehicle 
owners, developing and improving the quality of motor 
transport infrastructure, optimizing customs duties, in 
particular for updating the car fleet, and increase 
import duties on used foreign cars with age over seven 
years, commensurate to reduce consumption of the 
obsolete technology. The government of China went 
the same way, and in 2001 increased import duties to 
200 % with their further gradual reduction to 25 %, 
which allowed protecting the domestic market from 
imports, raising domestic production and bringing it to 
the world market [10, p. 258]. It is also possible to use 
higher insurance premium rates for cars older than 
seven years.
However, without creation of a new production 
and modernization of the existing material base, a rise 
in the domestic automotive industry will not occur. We 
need innovative technologies, but in fact there is no 
time and financial resources to develop and implement 
them. And that means that the policy of catching up 
development is unacceptable, fundamental changes 
are necessary.
Pic.1. The number of own cars per 1000 people [15].
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Рис. 1. Число собственных легковых автомобилей на 1000 человек населения [15]. 
 
Реальное обновление автотранспорта происходит главным образом за 
счёт бюджетных и более качественных по сравнению с отечественными, 
0
50
100
150
200
250
300
350
19
85
19
95
20
00
20
01
20
02
20
03
20
04
20
05
20
06
20
07
20
08
20
09
20
10
20
11
20
12
20
13
20
14
20
15
20
16
WORLD OF TRANSPORT AND TRANSPORTATION, Vol. 16, Iss. 6, pp. 60–67 (2018)
Grinevich, Yulia A., Letyagina, Elena N. Automotive Market Resists Globalisation
67
• 
Conclusion. The state is ready to provide 
significant support to the automotive industry, a 
strategy has been adopted for development of the 
automotive industry until 2020 [11, 12], which 
identified measures to stimulate consumption and 
production, exports and investment, strengthen 
infrastructure and staffing. This strategy includes one 
of the most promising areas of state policy –  creation 
of special economic zones, where there are all 
conditions for development of automobile production, 
Kaliningrad region is a good example thereof [3, 
p. 148]. And it, the same strategy, we believe, contains 
the prerequisites to realize the proposed by us:
• formation of large corporations and clusters in 
the field of automotive production in order to stimulate 
domestic production;
• granting loans to manufacturers and consumers 
for purchase of technologies, R&D and final products 
under guarantees and with the support of the state;
• stimulation of foreign investments and 
organization of joint ventures in the automotive 
industry;
• regulation of the activities of foreign automakers 
in Russia;
• creation of joint and domestic centers of basic 
and applied research in the field of innovative projects;
• optimization and increase of the effectiveness 
of the regulatory framework in the field of customs 
policy, certification, quality control related to the 
automotive industry;
• stimulation of the general level of economic 
development and growth of the income level of the 
population in order to create stable consumer 
demand.
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